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Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) ist im Rahmen ihres gesetzlichen Auf-
trages zuständig für den Betrieb, die Unterhaltung und den Ausbau von Bundeswasserstraßen und 
damit verbunden für die Aufrechterhaltung von Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs. 
Darüber hinaus sind in den letzten Jahren weitere Aufgaben hinzugekommen, die sich aus dem 
Wasserhaushaltsgesetz (WHG) ergeben. Beispielhaft sind hier die Verpflichtungen zur wasserwirt-
schaftlichen Unterhaltung aus der Eigentümerverantwortung zu nennen. Gleichzeitig gilt es die 
gewachsenen Anforderungen im Hinblick auf den Umweltschutz (z.B. FFH-Richtlinie) an unseren 
Gewässern bei der Aufgabenwahrnehmung durch die WSV zu berücksichtigen. Gewässermorpho-
logie und  Sedimenttransport sind elementar mit diesen Themen verknüpft und spielen in ihrem 
Zusammenwirken und den sich daraus ergebenden flussbaulichen Herausforderungen eine zent-
rale Rolle für die WSV. Dies gilt auch und in besonderem Maße für die Binnenwasserstraßen Elbe 
und Oder. Beide Flüsse zeichnen sich in weiten Teilen ihres Verlaufes durch eine ausgeprägte 
Dynamik der Gewässersohle bei gleichzeitig hoher Variabilität im Abflussverhalten aus. Sie sind, 
mit einer Ausnahme an der Elbe bei Geesthacht, nicht aufgestaut und unterliegen dem freien    
Abfluss. Beide Flüsse werden durch ein Regelungssystem, hauptsächlich bestehend aus Buhnen, 
Deck- und Parallelwerken, in ihrem Flussbett fixiert (Bild 1).   
 
Elbe 
Die sich an der Elbe stellenden Herausforderungen an die Gewässerunterhaltung haben je nach 
Strecke und Abschnitt ihren Ursprung in den unterschiedlichsten natürlichen und anthropogen   
begründeten Ursachen. Zu nennen sind hier die an der Elbe zum Zweck der Verbesserung der 
Schifffahrtsverhältnisse initiierten Maßnahmen des 19. und 20. Jahrhunderts im Mittel- und Nied-
rigwasserbett genauso wie die umfänglichen Veränderungen im Bereich des Hochwasserbettes. In 
besonderem Maße wirken sich die reduzierten Sedimenteinträge aus dem Einzugsgebiet der Elbe 
infolge der baulichen Veränderungen an den Nebenflüssen und des Oberlaufes aus. Die Verände-
rungen am Flussbett selbst und im Einzugsgebiet hatten und haben z.T. noch heute nachhaltige 
Auswirkungen auf die Gewässermorphologie und den Sedimenthaushalt. Exemplarisch sind hier 
aktuell anstehende Fragestellungen zur Erosionsproblematik im Bereich der Mittelelbe oberhalb 
der Saalemündung zu nennen. Hier hat sich die Gewässersohle der Elbe über einen Zeitraum von 
mehr als 100 Jahren um durchschnittlich einen Meter eingetieft (Gabriel et al, 2011). Diese Erosi-
onstendenzen stellen eine zunehmende Gefährdung für die Funktionsfähigkeit des Strom-
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regelungssystems dar. Auch sind nachteilige Auswirkungen auf das empfindliche Auenökosystem 
der Elbe nicht auszuschließen. Die besondere Komplexität des Themas leitet sich dabei aus der 
für die WSV bestehenden Aufgabe ab, die Erosionstendenzen zu mindern und gleichzeitig dem 
Anspruch der Aufrechterhaltung definierter Schifffahrtsverhältnisse gerecht zu werden. Negative 
Folgewirkungen auf die Umwelt bei der Umsetzung von hierzu notwendigen Maßnahmen sind zu 
vermeiden. Dort, wo sinnvoll und möglich, können auch im Rahmen der wasserwirtschaftlichen 
Unterhaltung positive Impulse auf die Gewässerökologie gegeben werden.  
 
 
Bild 1:   Elbe bei Breitenhagen (El-km 287) 
 
Zu diesem Zweck hat die WSV gemeinsam mit der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) und der 
Bundesanstalt für Gewässerkunde (BfG) in Zusammenarbeit mit den Ländern Sachsen und Sach-
sen-Anhalt das „Sohlstabilisierungskonzept für die Elbe von Mühlberg bis zur Saalemündung“ (PG 
Erosionsstrecke, 2009) aufgestellt. Es bildet die konzeptionelle Grundlage für die Unterhaltung im 
Bereich der sogenannten Erosionsstrecke von El-km 120 bis El-km 290 (Bild 2). In ihm werden, 
unterteilt nach Streckenabschnitten annähernd gleicher Charakteristik, Maßnahmenkombinationen 
benannt, die in ihrer Summe eine Reduzierung der Sohleintiefung unter Beibehaltung des beste-
henden Regelungssystems bewirken sollen.  
 
Einen Schwerpunkt für die Erosionseindämmung bildet die Geschiebezugabe. Mit ihr soll dem de-
fizitären Sedimenthaushalt in diesem Abschnitt begegnet werden. Hierbei stellt sich für die WSV 
die Aufgabe, eine ausreichende Zugabemenge zu realisieren, ohne dass es durch die Zugabe zu 
nachteiligen Auswirkungen auf die Fahrrinnenverhältnisse kommt. Aufgrund der hydro-
morphologischen Verhältnisse wie sie an der Elbe bestehen, verläuft der für die Schifffahrt         
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definierte Fahrrinnenkasten in weiten Streckenabschnitten knapp über der mittleren Gewässer-
sohle. Abschnittsweise, als Folge einer hohen natürlichen Sohldynamik und auch eines ungleich-
mäßigen Sedimenttransportes, wandert die Gewässersohle in die untere Fahrrinnenkastenbegren-
zung hinein und führt somit zu Einschränkungen der verfügbaren Fahrrinnentiefe unter dem      
Bezugswasserstand GlW (Gleichwertiger Wasserstand). Die Ursachen dafür sind auch in einem 
vielfach nicht ausreichend funktionierenden bzw. auf die heutigen Anforderungen abgestimmten 
Regelungssystem zu suchen. Vor diesem Hintergrund gilt es Möglichkeiten und Varianten für die 





Bild 2:   Erosionsstrecke an der Elbe von Mühlberg bis zur Saalemündung (El-km 120 – El-km 
290) 
 
Mit der Geschiebezugabe allein ist dem Problem der Sohleintiefung aber nicht zu begegnen, zumal 
eine dauerhaft notwendige Geschiebezugabe aus Wirtschaftlichkeitsgründen auf das notwendig 
erforderliche Maß reduziert bleiben sollte. Veränderungen am Regelungssystem und auch darüber 
hinaus im gesamten Gewässerquerschnitt sind notwendig. Das Sohlstabilisierungskonzept hat 
dazu Maßnahmenoptionen benannt. Neben Anpassungen der Regelungsbauwerke im Hinblick auf 
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aktualisierte Bauwerkssollhöhen, die Bauwerksgeometrie und einer Optimierung der Streichlinien-
führung, werden ergänzende Maßnahmen im Ufer- und Vorlandbereich aufgezeigt. Letztere auch, 
um der erosionsbedingten Abkoppelung von Fluss und Aue entgegen zu wirken und somit wieder 
zu einer Vergrößerung des Abflussanteils über die Vorländer mit entsprechender Entlastung des 
Flussbettes beizutragen. Die Aufgabe besteht nun darin, die im Sohlstabilisierungskonzept       
benannten Maßnahmen und Maßnahmenkombinationen streckenbezogen umzusetzen. Auch 
wenn die Planungen der WSV für eine Pilotstrecke im Abschnitt Klöden (El-km 185,5 – 196,6) 
schon weit fortgeschritten sind und nach Abschluss eines notwendigen Planfeststellungs-
verfahrens umgesetzt werden können, bedarf es für die übrigen Abschnitte der Erosionsstrecke 
noch weiterer streckenspezifischer Variantenuntersuchungen und Maßnahmenoptimierungen.  
 
 
Bild 3:   Staustufe Geesthacht (El-km 585,9)  
 
Neben der Eintiefung der Gewässersohle spielen an anderen Abschnitten der Elbe aber auch    
Aspekte einer unerwünschten Ablagerung von Sedimenten eine Rolle. Beispielsweise sei hier die 
sogenannte Reststrecke zwischen El-km 508 und 521 genannt, aber auch der Bereich um das 
Wehr Geesthacht (Bild 3), auf den im Nachfolgenden näher eingegangen wird. Das Wehr grenzt 
die Binnenelbe zur Tideelbe ab.  
 
Die zwischen 1957 und 1960 gebaute Staustufe Geesthacht bei El-km 585,9 besteht heute aus 
einer Doppelschleuse (2. Schleusenkammer wurde 1978-81 gebaut) mit einem oberen und       
unteren Schleusenkanal und einem vierfeldrigen Sektorenwehr (incl. 2 Fischaufstiegsanlagen und 
einer Überlaufschwelle). Das Wehr regelt das Oberwasser auf ein Stauziel von 4,00 müNHN. Der 
Rückstau des Wehres beträgt bei Mittelwasser 21,9 km und reicht bis El-km 564,0. Dadurch     
können der Elbe-Lübeck-Kanal (ELK) und der Elbe-Seitenkanal (ESK) ganzjährig ohne niedrig-
wasserbedingte Fahrrinnentiefeneinschränkungen erreicht werden. Bei Abflüssen von mehr als 
Q=1.200 m³/s sind die Sektor-Wehrverschlüsse vollständig versenkt (BAW, 2009). Der Bau des 
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Wehres war notwendig geworden, um den Auswirkungen der Baumaßnahmen in der Unterelbe auf 
den oberstromigen Bereich der Elbe zu begegnen. So hatte sich die Tidegrenze immer weiter 
stromauf verlagert. Es kam zu fortschreitender Erosion mit einhergehender Absenkung der     
Niedrigwasserstände (IKSE, 2005). Erst durch den Bau des Wehres wurde dieser Prozess auf-
gehalten. 
 
Den durch den Bau der Staustufe bedingten Veränderungen auf den Sedimenthaushalt im Ober-
wasser des Wehres, wurde durch Geschiebebewirtschaftungsmaßnahmen, vielfach durch umfäng-
liche Sandentnahmen aus der Gewässersohle, begegnet. Seit 1990 erfolgt die Geschiebebewirt-
schaftung nur noch in Form der Umlagerung. Ungefähr ab der Jahrtausendwende ist eine lang-
same Auffüllung der Strecke durch die natürliche Geschiebefracht zu verzeichnen (BAW, 2009).  
 
Im Stauraum des Wehres kommt es zunehmend zu Beeinträchtigungen der Fahrrinnenverhältnis-
se und somit zu Problemen für die schifffahrtliche Nutzung. Die Unterhaltungsaufwendungen des 
zuständigen Wasser- und Schifffahrtsamtes (WSA) Lauenburg sind für diesen Abschnitt erheblich 
gestiegen. Seit 2010 ist die Baggermenge im Bereich des Stauraumes um ca. 60% angewachsen. 
Aktuelle Bewertungen deuten auf mehrere ursächliche Möglichkeiten zu unterschiedlichen Anteilen 
hin. So sind hier die vermehrten, z.T. außergewöhnlichen, Hochwasser der letzten Jahre zu nen-
nen, die zu einer verstärkten Umlagerung innerhalb des Stauraumes des Wehres geführt haben 
können. Auch der Abtrag aus den Seitenräumen, als Folge der seit dem Aufstau überströmten und 
nicht mehr unterhaltenen Regelungsbauwerke, kommt in Frage. Hier sind noch weitere             
Ursachenermittlungen notwendig, die am Ende zu geeigneten Lösungsstrategien führen.   
 
Die sedimentologisch-morphologischen Entwicklungen der letzten Jahre im unmittelbaren Ober-
wasserbereich des Wehres sind für die Wasserstraßenunterhaltung ebenfalls ein Thema. Auf-
landungen am linken Elbufer zwischen El-km 584,3 und 584,8 in Verbindung mit Auskolkungen auf 
der gegenüberliegenden rechten Seite des Wehrarmes und in der Zufahrt zum oberen Schleu-
senkanal führten zu Änderungen des Strömungsverhaltens bei höherem Abfluss. Beeinträchtigun-
gen für die Schifffahrt stellten sich ein. Die Anfahrt in den oberen Schleusenvorhafen gestaltete 
sich zunehmend schwieriger. Es kam vereinzelt zu Havarien mit der Trennspitze bzw. mit Fahr-
rinnentonnen. Die von der BAW vorgenommenen „… Analysen der berechneten Strömungsfelder 
für höhere Abflüsse ließen erkennen, dass in den letzten Jahren eine Erhöhung der, bei der Ein-
fahrt in den oberen Schleusenkanal auf die Talfahrer wirkenden, „schiebenden“ Fließgeschwindig-
keitskomponente zu verzeichnen war. Gegenüber der Vergangenheit wird dadurch die Steuerfä-
higkeit der Schiffe bei gleicher Fahrt über Grund tendenziell verschlechtert“ (BAW, 2009). Lokale 
Gegenmaßnahmen, wie ein Kolkverbau, insbesondere zur Ufersicherung, aber auch zur Verbesse-
rung der Strömungsbedingungen am Abzweig zum oberen Schleusenkanal, wären notwendig. Die 
überstauten Regelungsbauwerke oberhalb des Wehres und ihr defizitärer Unterhaltungszustand 
sind für die hier beschriebenen Verhältnisse ebenfalls eine relevante Größe und könnten nach 
ihrer Wiederherstellung dazu beitragen die Strömungssituation weiter zu optimieren und somit 
auch zu einem verbesserten Geschiebeverhalten beitragen.  
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Oder 
Die Oder im heutigen deutsch-polnischen Grenzverlauf wurde über die Jahrhunderte aus ähnli-
chen Gründen, wie an der Elbe durch wasserbauliche Eingriffe verändert. Noch bis zur Mitte des 
18. Jahrhunderts zeichnete sich der Fluss im Abschnitt zwischen der Mündung der Lausitzer Neiße 
(heute bei Od-km 542,4) und der Warthemündung (heute bei Od-km 617,6) durch Strom-
spaltungen, Mitteninseln, unregelmäßige Breiten und Sandablagerungen aus. Unterhalb des     
Zuflusses der Warthe entwickelte die Oder große Mäanderschleifen, um sich dann im noch weiter 
unterhalb anschließenden Odertal bis zur Mündung in das Oderhaff in mehrere Arme aufzuteilen. 
Weite Streckenabschnitte haben Akkumulationszonen ausgebildet (Ewe und Lauschke, 2012). Seit 
dem wurde die Oder aus Gründen des Hochwasserschutzes, der Verringerung der Eisgefahr, der 
Verbesserung der Vorflut zu Meliorationszwecken und zuletzt auch um die Fahrwasserverhältnisse 
für die Schifffahrt zu verbessern, in mehreren Ausbauphasen unterschiedlicher Ausprägung in die 
Flusslaufform umgestaltet, wie sie sich uns heute darstellt (Bild 4).   
 
 
Bild 4:  Oder unterhalb von Eisenhüttenstadt (Od-km 560) 
 
 
Das Flussbett der Oder in seinem jetzigen Verlauf zeichnet sich durch eine hochmobile Gewässer-
sohle aus. Die Sedimente haben eine feine, z.T. sehr feine Kornzusammensetzung. Der mittlere 
Korndurchmesser beträgt an der Neißemündung 2,0 mm und nimmt dann bis zur Abzweigung in 
die Westoder auf 0,4 mm ab (Ewe und Lauschke, 2012). Das sandige Sohlmaterial ist schon bei  
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verhältnismäßig geringen Abflüssen (NQ) in Bewegung und wandert in Form von Transportkörpern 
unterschiedlicher Größe und Ausprägung mit einer jährlichen Wandergeschwindigkeit von       
mehreren hundert Metern talwärts.  
 
Für die Bereitstellung verlässlicher Schifffahrtsbedingungen sind die sedimentologisch-
morphologischen Verhältnisse der Grenzoder eine besondere Herausforderung. Infolge einer über 
Jahrzehnte nicht durchgeführten Anpassung und notwendigen Vereinheitlichung des Regelungs-
systems auf deutscher und polnischer Seite, beeinträchtigen die hier beschriebenen Prozesse an 
der Gewässersohle die Fahrrinnenverhältnisse nachhaltig. Insbesondere aus wasserwirtschaft-
licher Sicht besteht ein nachdrücklicher Handlungsbedarf, da die gemeinsamen polnisch-
deutschen Eisaufbruchaktionen sowie die Eisabfuhr und damit der Hochwasserschutz an der Oder 
erheblich gefährdet bzw. beeinträchtigt werden (BAW, 2014). Daher wurde auf der Grundlage der 
im Jahr 2008 zwischen den deutschen und polnischen Wasserstraßenverwaltungen abgestimmten 
„Thesen für eine spätere rechtliche Regelung zur gemeinsamen Verbesserung der Situation an 
den Wasserstraßen im deutsch-polnischen Grenzgebiet (Hochwasserschutz, Abfluss- und Schiff-
fahrtsverhältnisse)“ festgelegt, dass eine neue gemeinsame Stromregelungskonzeption für die 
Grenzoder zu erstellen ist (BAW, 2014). Die damit beauftragte BAW hat mit Hilfe umfänglicher 
Modelluntersuchungen die Grundlage für eine zukünftige Stromregelung der ca. 160 km langen 
Grenzoder entwickelt. Es wurden dabei die Wirkungen unterschiedlicher Regelungsvarianten auf 
die mittleren Sohlhöhen mit einem gegenständlichen Modell mit beweglicher Sohle für einen ca. 8 
km langen Flussabschnitt untersucht. Die Ergebnisse wurden mittels numerischer Feststofftrans-
portmodelle auf die gesamte Strecke der Grenzoder übertragen und abschließend bewertet 
(Schmidt et al, 2014).   
 
Zusammenfassung und Ausblick 
Die hier beispielhaft aufgeführten und abschnittsspezifischen Unterhaltungsaufgaben aus         
Bereichen der oberen Mittelelbe, dem Übergang zur Tideelbe und der Grenzoder geben einen 
Überblick über die Fragestellungen, die für die WSV aus dem Wirkungsgefüge von Sedimento-
logie, Hydromorphologie, Regelungssystem und Gewässerunterhaltung resultieren. Die Unterhal-
tungsmaßnahmen werden sich dabei auch an den Zielen der Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) und 
der Hochwasserrisikomanagementrichtlinie (HWRM-RL) zu orientieren haben. Hier den optimalen 
Ausgleich zwischen den Anforderungen aus der Nutzung der Flüsse als Verkehrsweg und den 
Ansprüchen und Vorgaben aus dem Umwelt- und Hochwasserschutz zu finden, wird für die WSV 
eine beständige Aufgabe im Rahmen der Unterhaltung an Elbe und Oder sein.       
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